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== < 54 > Title: DRIVETRAIN COMPRISING AN INTERNAL COMBUSTION ENGINE AND TWO ELECTRICAL DRIVE UNITS 

= < 54 > Bezeichnung: ANTRIEBSSTRANG MIT EINER BRENNKRAFTMASCHINE UND ZWEI ELEKTRISCHEN ANTRIEB- 
- SAGGREGATEN 




(57) Abstract: The invention relates to a drivetrain, comprising an interna] combustion engine and two electrical drive units (hybrid 
drive). According to a conventional embodiment, a superimposition of the drive torque of an electrical drive unit over the drive 
^ torque of an internal combustion engine is achieved by means of a planet gear, the torque of the internal combustion engine being 
^ introduced thereto by the sun gear. The transfer of the torque of the electrical drive unit is achieved with different switching position 
00 of a clutch by driving various ring gears in the planet set. The aim of the invention is to disclose an improved drive train with regard 
g to the drive ranges. Said aim is achieved, whereby the electrical drive unit (32) may be directly coupled to the input shaft (E) by 
§ means of a clutch(KE), or the a sun gear (SE) in the pick-off gear (TE), by means of a clutch (KG). Improved drive possibilities are 
thus generated. The above is of application to a drive train for a motor vehicle. 

^S, (57) Zusammenfassung: Entsprechend einer bekannten Ausgestaltungsform erfolgt eine tJberlagerung eines Antriebsmomentes 

Oeines elektnschen Antnebsaggregates mit dem Antriebsmoment einer Brennkraftmaschine iiber einen Planetensatz, dem das An- 
^ tnebsmoment der Brennkraftmaschine uber das Sonnenrad zugefuhrt wird. 

^ [Fortsetzung auf der nachsten SeiteJ 
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Veroffentlicht: 

— mit internationalem Recherchenbericht 

Zur Erklarung der Zweibuchstaben-Codes und der anderen Ab- 
kurzungen wird auf die Erklarungen ("Guidance Notes on Co- 
des and Abbreviations") am Anfang jeder regularen Ausgabe der 
PCT-Gazette verwiesen. 



Die Ubergabe des Momentes des elektrischen Antriebsaggregates erfolgt fur unterschiedliche Schaltstelllungen einer Kupplung durch 
Beaufschlagung unterschiedlicher Hohlrader des Planetensatzes. Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen hinsichtlich der 
Betnebsbereiche verbesserten Antriebsstrang vorzuschlagen. Erfindungsgemass ist das elektrische Antriebsaggregat (32) uber eine 
Kupplung (KE) unnuttelbar mit der Eingangswelle (E) koppelbar oder uber eine Kupplung (KG) mit einem Sonnenrad (SE) des 
Summengetnebes (TE) koppelbar. Hierdurch ergeben sich verbesserte Betriebsmoglichkeiten. Antriebsstrang fur ein Kraftfahrzeug 
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Antriebs stranq mit einer Brennkraf tmaschine und 
zwei elektrischen Antriebsaqqreqaten 

Die Erfindung betrifft einen Antriebsstranq mit einer 
Brennkraftmaschine und zwei elektrischen Antriebsaggrega- 
ten gemafi dem Oberbegriff des Anspruchs 1 sowie ein Ver- 
fahren zum Betrieb desselben. Weiterhin betrifft die Er- 
findung eine Gruppe von Antriebsstrangen gemali ausgewahl- 
ten Merkmalen des Anspruchs 19. 

Aus der Druckschrift DE 196 06 771 C2 ist ein Hybridan- 
trieb fur Kraf tf ahrzeuge bekannt, welcher viber eine 
Brennkraftmaschine sowie zwei elektrische Antriebsaggre- 
gate verfiigt. Zwischen einer Motorwelle der Brennkraftma- 
schine und einem Abtriebselement , hier eine Abtriebswel- 
le, ist ein erster Leistungszweig vorgesehen, uber wel- 
chen das Antriebsmoment der Brennkraftmaschine lauf t . fi- 
ber eine Kupplung ist die Motorwelle unmittelbar mit der 
Abtriebswelle koppelbar. Das erste elektrische Antriebs- 
aggregat steht in Leistungsaustausch mit dem ersten Leis- 
tungszweig derart, dass dem Antriebsmoment der Brenn- 
kraftmaschine das Antriebsmoment des ersten elektrischen 
Antriebsaggregates iiberlagerbar ist. Der zweite Leis- 
tungszweig wird von dem zweiten elektrischen Antriebsag- 
gregat betrieben. Eine Oberlagerung der Leistungen des 
ersten Leistungszweiges und des zweiten Leistungszweiges, 
also der Leistung der Brennkraftmaschine sowie ggf. der 
Leistung des ersten elektrischen Antriebsaggregates mit 
der Leistung des zweiten Antriebsaggregates, erfolgt tiber 
ein Summengetriebe, hier ein Planetengetriebe . Hierbei 
ist gemali dem Stand der Technik ein Sonnenrad des Summen- 
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getriebes mit der Motorwelle verbunden, wahrend iiber zwei 
Kupplungen des zweiten Leistungszweiges das Moment des 
zweiten elektrischen Antriebsaggregates wahlweise auf 
zwei Hohlrader des Summengetriebes mit unterschiedlichen 
Durchmessern ubergebbar ist. Zwischen die Kupplungen und 
die Hohlrader ist ein Obersetzungsgetriebe zwischenge- 
schaltet . 

Weitere bekannte Hybridantriebe sind beispielsweise aus 
den Druckschriften DE 41 24 479 C2, WO 94/19856 und DE 
199 16 489 C2 bekannt. 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, 
einen hinsichtlich 

■ der Kombination mit bestehenden Getriebekonzepten, 

■ unterschiedlicher Betriebsbereiche, 

■ unterschiedlicher Betriebsstrategien, 

■ der Leistungs- und/oder Momentenbilanzen und/oder 

■ der Bildung von Gruppen unterschiedlicher Antriebs- 
strangkonzepte 

verbesserten Antriebsstrang sowie ein Verfahren zum Be- 
trieb desselben vorzuschlagen. Aufgabe der Erfindung ist 
des Weiteren, eine Gruppe von Antriebsstrangen vorzu- 
schlagen, welche eine Modulbauweise fiir Teilgruppen un- 
terschiedlicher Antriebsstrange mit einer hohen Zahl von 
Gleichteilen gewahrleistet . 

Die der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe wird dadurch 
geldst, dass in dem Antriebsstrang zumindest zwei Be- 
triebsstellungen vorgesehen sind. In einer ersten Be- 
triebsstellung sind . die vorgenannten Leistungszweige, 
beispielsweise mittels einer geeigneten Kupplung, unmit- 
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telbar miteinander koppelbar. In dieser ersten Betriebs- 
stellung erfolgt daher insbesondere eine direkte Oberla- 
gerung des Antriebsmomentes der Brennkraf tmaschine mit 
dera Moment des zweiten elektrischen Antriebsaggregates 
ohne Zwischenschaltung von weiteren Obersetzungsgetrie- 
ben. In dieser Betriebsstellung kann somit das Moment der 
Brennkraftmaschine mit einem Moment des zweiten Antriebs- 
aggregates erganzt werden, ein ausschliefilicher Betrieb 
uber das zweite elektrische Antriebsaggregat, eine Rvick- 
gewinnung von Energie, beispielsweise fur eine Einspei- 
sung in eine Batterie oder fur einen Betrieb des ersten 
elektrischen Antriebsaggregates, erfolgen und/oder tiber 
das zweite elektrische Antriebsaggregat die Brennkraftma- 
schine wahrend eines Startes betrieben werden. 



Erfindungsgemafi sind in einer zweiten Betriebsstellung 
die beiden Leistungszweige Uber das Summengetriebe mit- 
einander koppelbar. Hierbei stehen die beiden Leistungs- 
zweige jeweils mit zwei Getriebegliedern (der Getriebe- 
glieder Hohlrad, Planet, Steg, Sonnenrad) des Summenge- 
triebes in Antriebsverbindung. Der Abtrieb des Summenge- 
triebes ist in diesem Fall von einem dritten Getriebe- 
glied gebildet. Durch die Oberlagerung mittels des 
Summengetriebes ergibt sich eine variable Obersetzung in 
Richtung des Abtriebselementes . Auf diese Weise kann bei- 
spielsweise ein sogenannter Geared-Neutral-Punkt reali- 
siert werden, fur den bei arbeitender Brennkraftmaschine 
sowie arbeitendem zweiten elektrischen Antriebsaggregat 
das Abtriebselement steht. Weiterhin ist nach Mafigabe der 
Drehzahl des zweiten elektrischen Antriebsaggregates eine 
Vorwarts- und Ruckwartsbewegung des Abtriebselementes 
mOglich. 
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Durch die erf indungsgemaBe Gestaltung ergibt sich bei op- 
timaler Bauraumausnutzung eine gegenuber dem Stand der 
Technik verbesserte Gestaltung der Ubersetzungsverhalt- 
nisse und Betriebsmoglichkeiten. 

Nach einem weiteren Vorschlag der Erfindung ist das Ge- 
triebeelement, welches das Antriebsmoment der Brennkraft- 
maschine und ggf. das Antriebsmoment des zweiten elektri- 
schen Antriebsaggregates fiihrt, mit einem Hohlrad des 
Summengetriebes antriebsmafiig verbunden. Erfolgt der Ab- 
trieb iiber ein weiteres Getriebeglied des Summengetrie- 
bes, so kann auf einfache Weise das Antriebsmoment des 
Getriebeelementes in Richtung des Abtriebselementes uber- 
setzt werden. 

Vorzugsweise verfugt das Summengetriebe uber einen Dop- 
pelplaneten, welcher mit dem vorgenannten Hohlrad sowie 
einem zweiten Hohlrad in Antriebsverbindung steht. Ober 
das zweite Hohlrad kann die Zahl der moglichen Betriebs- 
arten des Antriebsstranges vergrofiert werden. 

Eine besonders vorteilhafte erf indungsgemaJJe Ausgestal- 
tung des Antriebsstranges ergibt sich, wenn das Abtriebs- 
element ein Eingangsglied eines nachgeschalteten Teilge- 
triebes ist. Hiercjurch ist die Kombination der erfin- 
dungsgemaJSen Malinahmen mit einem an sich bekannten Teil- 
getriebe, beispielsweise entsprechend der Druckschrift DE 
199 10 299 CI ermoglicht, wodurch Vorteile der erfin- 
dungsgemaBen MaBnahmen mit Vorteilen fur an sich bekannte 
Getriebe kombiniert werden konnen. Durch die erfindungs- 
gemalie Ausgestaltung ist abweichend vom genannten Stand 
der Technik ein rein elektrisches Fahren des Kraftfahr- 
zeuges unter Verwendung aller Gangstufen des nachgeschal- 
teten Teilgetriebes moglich. Des Weiteren konnen die 



WO 2004/098935 



PCT/EP2003/011979 



-5- 

nachgeschalteten Teilgetriebe einerseits fiir eine Kombi- 
nation in Antriebsstrangen mit einer Brennkraf tmaschine 
und zwei elektrischen Antriebsaggregaten, also fur einen 
Hybridantrieb, genutzt werden sowie ebenfalls fur weitere 
Antriebsstrange, welche beispielsweise lediglich iiber ei- 
ne Brennkraf tmaschine verftigen. Hierdurch kann das Teil- 
getriebe fiir unterschiedliche Einsatzzwecke in grofien 
Stiickzahlen mit einem hohen Gleichanteil der Bauteile 
hergestellt werden. 

Ein erf indungsgemafies Verfahren zum Betrieb eines An- 
triebsstranges ist dadurch gekennzeichnet , dass der Be- 
trieb des Antriebsstranges nach Mafigabe der Betriebsbe- 
dingungen erf olgt . Bei den Betriebsbedingungen handelt es 
sich beispielsweise urn eine Betriebstemperatur oder Be- 
triebsdauer des Antriebsstranges, eine Betriebstemperatur 
oder Betriebshauf igkeit oder einen Verschleifizustand ei- 
nes Anf ahrelementes, einer . Kupplung oder einer Bremse, 
einen Ladezustand einer Batterie, eine erkannte Fahrumge- 
bung oder einen Fahrerwunsch. 

Nach Mafigabe der Betriebsbedingungen erfolgt (teilweise) 
ein Start der Brennkraf tmaschine bei abgeschaltetem zwei- 
tem elektrischen Antriebsaggregat und geoffneter Kupplun- 
gen durch Beauf schlagung der Brennkraf tmaschine mit dem 
Abtriebsmoment des ersten elektrischen Antriebsaggrega- 
tes. Auf diese Weise ist insbesondere ein Warmstart der 
Brennkraftmaschine mittels des ersten elektrischen An- 
triebsaggregates ermoglicht. Fiir abweichende Betriebsbe- 
dingungen erfolgt ein Start der Brennkraftmaschine bei 
geschlossenen Kupplungen durch Beauf schlagung der Brenn- 
kraftmaschine mit dem Abtriebsmoment des ersten elektri- 
schen Antriebsaggregates sowie des zweiten elektrischen 
Antriebsaggregates. Das zum Anschleppen der Brennkraf tma- 
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schine zur Verfugung stehende Moment ergibt sich somit 
aus der Oberlagerung der Antriebsmomente der beiden An- 
triebsaggregate. Infolge des erhohten zur Verfugung ste- 
henden Momentes eignet sich diese Betriebsweise insbeson- 
dere fur einen Kaltstart der Brennkraf tmaschine . Fur bei- 
de vorgenannten Betriebsweisen werden die elektrischen 
Antriebsaggregate von einer Fahrzeugbatterie gespeist. 
Weiterhin ist es moglich, bei geoffneter Anf ahrkupplung 
die Brennkraftmaschine mit dem ersten elektrischen An- 
triebsaggregat anzuschleppen, wahrend gleichzeitig ein e- 
lektrischer Antrieb des Kraftf ahrzeuges uber das zweite 
elektrische Antriebsaggregat erf olgt . 

GemaJi einer Weiterbildung des erf indungsgemalien Verfah- 

rens erfolgt nach Mafigabe der Betriebsbedingungen ein 

Start der Brennkraftmaschine bei geschlossenen Kupplungen 

durch Beaufschlagung der Brennkraftmaschine mit dem An- 

triebsmoment des ersten elektrischen Antriebsaggregates 

sowie des 

ueto zweiten 

elektrischen Antriebsaggregates, wobei in diesem Fall 
zwischen das zweite elektrische Antriebsaggregat und die 
Brennkraftmaschine das Summengetriebe zwischengeschaltet 
ist. Hierdurch ist ermoglicht, dass das Abtriebsmoment 
des zweiten elektrischen Antriebsaggregates in Richtung 
der Brennkraftmaschine ubersetzt wird, wodurch ein weiter 
erhohtes Anschleppmoment fur die Brennkraftmaschine er- 
moglicht ist. Diese Betriebsweise eignet sich insbesonde- 
re fur einen Extremstart der Brennkraftmaschine. 

Gemafi Weiterbildungen des erf indungsgemafien Verfahrens 
sind fur den Kraftfluss zum Abtriebs element unterschied- 
liche Teilbetriebsbereiche wahrend eines Fahrbetriebes 
moglich : 
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■ In Teilbetriebsbereichen maxiraalen Leistungsbedarf es 
erfolgt ein Antrieb tiber die Brennkraf tmaschine, das 
erste elektrische Antriebsaggregat und das zweite e- 
lektrische Antriebsaggregat. 

■ In Teilbetriebsbereichen, in welchen weder ein erhohter 
Leistungsbedarf vorliegt noch eine Reoperation von E- 
nergie mittels der elektrischen Antriebsaggregate er- 
forderlich ist, erfolgt ein Antrieb ausschlieJilich tiber 
die Brennkraf tmaschine. 



■ Zur Rekuperation von Energie, beispielsweise zum Wie- 
deraufladen einer Batterie, erfolgt bei einem Antrieb 
tiber die Brennkraf tmaschine eine Riickspeisung der Ener- 
gie tiber das erste und/oder zweite elektrische An- 
triebsaggregat in die Batterie. 

- In Teilbetriebsbereichen ist es weiterhin moglich, dass 
ein Antrieb uber die Brennkraf tmaschine und ein elekt- 
risches Antriebsaggregat, insbesondere das erste elekt- 
rische Antriebsaggregat, wobei dieses elektrische An- 
triebsaggregat zumindest teilweise von dem im Genera- 
torbetrieb eingesetzten anderen elektrischen Antriebs- 
aggregat, insbesondere von dem zweiten elektrischen An- 
triebsaggregat, gespeist ist. Hierdurch ist eine Ent- 
lastung der Batterie und/oder ein verlangerter Betrieb 
bei Beaufschlagung der Batterie ermSglicht . 

Gemafi einem weiteren Vorschlag zur LSsung der der Erfin- 
dung zugrundeliegenden Aufgabe ist eine Gruppe von An- 
triebsstrangen vorgesehen, welche jeweils tiber ein dem 
Abtriebselement nachgeschaltetes Getriebe, beispielsweise 
entsprechend der Druckschrift DE 199 10 299 CI, verftigen. 
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Diese Gruppe verfugt uber unterschiedliche Teilgruppen 
von Antriebsstrangen unterschiedlicher Bauart. 

• Es liegt eine erste Teilgruppe von Antriebsstrangen 
vor, welche einen Hybridantrieb mit einer Brennkraf tma- 
schine und zwei elektrischen Antriebsaggregaten aufwei- 
sen. 



• Fur eine zweite Teilgruppe der Antriebsstrange ist an- 
stelle der fur den Hybridantrieb notwendigen Teile zwi- 
schen die Brennkraf tmaschine und das Abtriebs element im 
Einbaubereich des ersten und/oder zweiten elektrischen 
Antriebsaggregates (anstelle derselben) ein hydrodyna- 
mischer Drehmomentwandler zwischengeschaltet . 

Durch diese erf indungsgemafie Ausgestaltung ergibt sich 
eine Modulbauweise, fur welche das dem Abtriebselement 
nachgeschaltete Teilgetriebe mit einem geeigneten Vor- 
schaltmodul kombiniert werden kann, so dass bei gleichen 
Teilgetrieben mit einem hohen Gleichanteil auf einfache 
Weise ein Hybridantrieb sowie ein konventioneller An- 
trieb, insbesondere ein Automat ikgetriebe mit einem hyd- 
rodynamischen Drehmomentwandler, geschaffen werden kann. 

Gemafi einer erf indungsgemafien Weiterbildung der Gruppe 
von Antriebsstrangen ist eine dritte Teilgruppe vorhan- 
den, far welche zwischen die Brennkraf tmaschine und das 
Abtriebselement im Einbaubereich des ersten und/oder 
zweiten elektrischen Antriebsaggregates (anstelle dersel- 
ben) eine Anf ahrkupplung zwischengeschaltet ist. DemgemaJi 
kannen in einfacher Modulbauweise drei unterschiedliche 
Varianten von Antriebsstrangen geschaffen werden. Bei- 
spielsweise handelt es sich bei der dritten Teilgruppe urn 
Antriebsstrange zur Realisierung eines Automatikgetriebes 
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mit gegenUber der zweiten Teilgruppe sportlicherem Be- 
triebsverhalten . 

Eine besonders vorteilhafte Gruppe von Antriebsstrangen 
ist dann gegeben, wenn es sich bei dem Suinmengetriebe um 
einen eingangsseitigen Planetensatz des Teilgetriebes 
handelt. Hierdurch kann die fur die Realisierung eines 
Hybridantriebes entsprechend der ersten Teilgruppe not- 
wendige Anzahl an erf orderlichen Bauteilen weiter redu- 
ziert werden. 

Vorteilhafte Weiterbildungen ergeben sich aus den Unter- 
anspruchen, der Beschreibung und den Zeichnungen. 

Bevorzugte Ausf iihrungsbeispiele der erf indungsgemaflen An- 
triebsstrange sowie Teilgruppen der erf indungsgemafien 
Gruppe von Antriebsstrangen werden nachfolgend anhand der 
Zeichnung naher erlautert . Die Zeichnung zeigt : 

Fig. 1 einen Antriebsstrang gemaJJ einer zweiten Teilgrup- 
pe der Gruppe von Antriebsstrangen mit einem Teil- 
getriebe, welches als Automatikgetriebe ausgebil- 
det ist, mit hydrodynamischem Drehmomentwandler, 

Fig. 2 eine Tabelle fur die in den einzelnen Gangen des 
Getriebes von Figur 1 wirksamen Schaltmittel 
(Kupplungen/Bremsen) , 

Fig. 3 eine weitere Ausf uhrungsf orm eines Antriebsstran- 
ges einer zweiten Teilgruppe der Gruppe von An- 
triebsstrangen mit einem Teilgetriebe, welches als 
Automatikgetriebe ausgebildet ist, und vorgeschal- 
tetem hydrodynamischen Drehmomentwandler, 
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Fig. 4 eine Tabelle fur die in den einzeinen Gangen des 
Getriebes gemafi Figur 3 wirksamen Schaltmittel 
(Kupplungen/Bremsen) , 

Fig. 5 einen Antriebsstrang einer ersten Teilgruppe von 
einer Gruppe von Antriebsstrangen mit einem Teil- 
getriebe, welches als Automat ikgetriebe ausgebil- 
det ist, sowie vorgeschaltetem Hybridsatz, 

Fig. 6 einen Antriebsstrang gem&fi einer ersten Teilgruppe 
einer Gruppe von Antriebsstrangen mit einem Teil- 
getriebe, welches als Automatikgetriebe ausgebil- 
det ist, sowie einem vorgeschalteten Hybridsatz 
und 

Fig. 7 eine detaillierte Ausgestaltung eines Teilberei- 
ches des Teilgetriebes sowie des vorgeschalteten 
Hybridsatzes gemafi Figur 5 oder Figur 6. 

Erfindungsgemafie Antriebsstrange 10 verfugen uber ein 
Teilgetriebe 11, welches als Automatikgetriebe ausgebil- 
det ist, sowie eine dem Teilgetriebe 11 vorgeschaltete 
Getriebekomponente . Die Getriebekomponente ist gemafi den 
Figuren 1 und 3 mit einem hydrodynamischen Drehmoment- 
wandler 12 ausgebildet, wahrend gemafi den Figuren 5, 6 
und 7 als Getriebekomponente ein Hybridsatz 13 vorgesehen 
ist. Der Kraftfluss zwischen Teilgetriebe 11 und der Ge- 
triebekomponente 12, 13 erfolgt mit Hilfe einer Eingangs- 
welle E. 

Zur Funktion des Teilgetriebes 11 

Ein eingangsseitiges Planetenrader-Teilgetriebe TE weist 
einen Planetenrader PE drehbar lagernden Planetentrager 
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PTE auf. Mit den Planetenradern PE kammt ein auJieres 
Zentralrad HE, welches eine drehfeste Verbindung zu der 
Eingangswelle E aufweist. Mit den Planetenradern PE kammt 
ferner ein inneres Zentralrad SE, welches mit einer ein- 
und ausriickbaren reibschlussigen Bremse Bl und mit einer 
ein- und ausriickbaren Kupplung Kl verbunden ist. Gemali 
den Ausgestaltungen nach Figuren 1 und 3, ggf. erganzend 
zu den Figuren 5, 6 und 7, ist zwischen dem Planetentra- 
ger PTE und einem nicht drehenden Gehauseteil GT wir- 
kungsmaJiig eine Freilauf kupplung Fl angeordnet, welche 
bei einem zum Drehsinn der Eingangswelle E gegenlauf igen 
Drehsinn des Planetentragers PTE einriickt . Ein ausgangs- 
seitiges Planetenrader-Teilgetriebe TA weist einen Plane- 
tenrader PA drehbar lagernden Planetentrager PTA auf, 
welcher mit einer drehfesten Antriebsverbindung zu einer 
Ausgangswelle A versehen ist. Mit den Planetenradern PA 
kammt ein auJieres Zentralrad HA, welches durch eine ein- 
und ausruckbare reibschliissige Kupplung K2 mit der Ein- 
gangswelle E verbunden ist. Mit den Planetenradern PA 
kammt ferner ein inneres Zentralrad SA, welches mit einer 
ein- und ausriickbaren Bremse B2 verbunden ist. 

Ein Planetenrader-Umkehr-Teilgetriebe TU weist einen Pla- 
netenrader PU drehbar lagernden Planetentrager PTU auf, 
welcher mit einer ein- und ausriickbaren reibschlussigen 
Bremse BR verbunden sowie mit einer drehfesten Antriebs- 
verbindung VA zum aulieren Zentralrad HA des ausgangssei- 
tigen Teilgetriebes TA versehen ist. Mit den Planetenra- 
dern PU kammt ein aufieres Zentralrad HU, welches eine An- 
triebsverbindung VE mit dem Planetentrager PTE des ein- 
gangsseitigen Teilgetriebes TE aufweist. Mit den Plane- 
tenradern PU kammt ferner ein inneres Zentralrad SU. 
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Gemafi den Ausf uhrungsf ormen nach Figur 1 und Figur 5 1st 
zwischen den beiden inneren Zentralradern SA und SU eine 
Antriebsverbindung VUK vorgesehen, welche durch Vermitt- 
lung einer ein- und ausriickbaren reibschlassigen Kupplung 
K3 losbar ausgebildet ist. 

Gemafi den Ausf uhrungsf ormen nach Figur 3 und Figur 6 ist 
zwischen den beiden inneren Zentralradern SA und SU eine 
Antriebsverbindung VUF wirksam, welche standig drehfest 
ausgebildet ist. 

Samtliche Ausf uhrungsf ormen haben gemeinsam, dass auf dem 
Planetentrager PTE zusatzlich Neben-Planetenrader NPE 
drehbar gelagert sind, welche sowohl mit den Planetenra- 
dern PE als auch mit einem aulieren Neben-Zentralrad NHE 
kammen, welches mit einer ein- und ausriickbaren reib- 
schliissigen Bremse BN verbunden ist. 

Getriebezustand 1. Gang 

Fur die Ausf uhrungsf ormen gemafi Figur 1 und Figur 5 ist 
der Getriebezustand so, dass gemafi der Tabelle der Figur 
2 die Bremse B2 sowie die Kupplung K3 eingeruckt und da- 
durch beide Teilgetriebe TA und TU in eine Standiiberset- 
zung mit f estgebremstem Reaktionsglied - Zentralrader SA 
und SU - sowie im Kraftfluss in Reihe geschaltet sind. 
Dies gilt zwar auch fur das eingangsseitige Teilgetriebe 
TE, jedoch ist bei diesem die Standubersetzung bei f est- 
gebremstem Neben-Zentralrad NE geschaltet, welche hoher 
ist als diejenige bei f estgebremstem Zentralrad SE. 

Entsprechend ist fur die Ausf uhrungsf ormen- gemafi Figur 3 
und Figur 6 ebenfalls das Neben-Zentralrad NHE durch die 
Bremse BN sowie die Zentralrader SA und SU durch die 
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Bremse B2 festgebremst und die drei Teilgetriebe TE, TA 
und TU sind im Kraftfluss in Reihe geschaltet. 

Getriebezustand 2 . Gang 

Gemali der Tabelle in Figur 2 sind alle drei Teilgetriebe 
TE, TA und TU in ihre Standiibersetzung bei f estgebremstem 
Reaktionsglied - Zentralrader SE, SA und SU - sowie in 
Bezug auf den Kraftfluss in Reihe geschaltet, so dass 
sich hier die Gangiibersetzung far den 2. Gang durch mul- 
tiplikative Verkniipfung dieser drei Teilubersetzungen er- 
gibt. 

Fur die Ausf uhrungsf ormen gemaft Figur 3 und Figur 6 sind 
gemaJi der Tabelle in Figur 4 alle drei Teilgetriebe TE, 
TA und TU in ihre Standiibersetzung bei f estgebremstem Re- 
aktionsglied - Zentralrader SE, SA und SU - sowie in Be- 
zug auf den Kraftfluss in Reihe geschaltet, so dass sich 
auch hier die Gangiibersetzung fur den 2. Gang durch mul- 
tiplikative Verkniipfung dieser drei Teilubersetzungen er- 
gibt. 

Getriebezustand 3. Gang 

GemaJi den Ausf uhrungsf ormen nach Figur 1 und Figur 5 ist 
das eingangsseitige Teilgetriebe TE durch die Kupplung Kl 
in seine Teiliibersetzung 1:1 und im Kraftfluss in Reihe 
zu den Teilgetrieben TA und TU geschaltet, welche durch 
den eingeruckten Zustand der Bremse B2 und der Kupplung 
K3 jeweils in ihre Standiibersetzung bei f estgebremstem 
Reaktionsglied (Zentralrad SA bzw. SU) sowie im Kraft- 
fluss in Reihe zueinander geschaltet sind. Demzufolge er- 
gibt sich die Gangiibersetzung in diesem Fall aus der mul- 
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tiplikativen Verknupfung der Standabersetzungen der bei- 
den Teilgetriebe TA und TU. 

Gemafi den in den Figuren 3 und 6 dargestellten Ausfiih- 
rungsbeispielen sind aufgrund des jeweils eingeriickten 
Zustandes der Kupplung Kl und der Bremse B2 gemafi der Ta- 
belle in Figur 4 in Ubereinstimmung mit dem Getriebezu- 
stand fur die Figuren 1 und 5 das eingangsseitige Teilge- 
triebe TE in seine Teiltibersetzung 1:1 und im Kraftfluss 
in Reihe zu den Teilgetrieben TA und TU geschaltet, wel- 
che durch die drehfeste Kopplung VUF der Zentralrader SA 
und SU in ihre jeweilige Standiibersetzung bei festge- 
bremstem Reaktionsglied sowie im Kraftfluss in Reihe zu- 
einander geschaltet sind. Demzufolge ergibt sich auch 
hier die Getriebeiibersetzung aus der multiplikativen Ver- 
knupfung der Standtibersetzungen der Teilgetriebe TA und 
TU. 

Getriebezustand 4 . Gang 

Fur die Ausfiihrungsformen gemafi Figur 1 und Figur 5 er- 
gibt sich gemafi der Tabelle in Figur 2 durch den jeweils 
eingeriickten Zustand der Kupplungen Kl und K2 und der 
Bremse B2, dass die Teilgetriebe TE und TU in ihre jewei- 
lige Ubersetzung 1:1 und das ausgangsseitige Teilgetriebe 
TA in seine Standiibersetzung bei f estgebremstem Reakti- 
onsglied geschaltet sind, so dass sich die Gangiiberset- 
zung allein aus der Standiibersetzung des ausgangsseitigen 
Teilgetriebes TA ergibt. 

Fur die Ausfiihrungsformen gemafi Figur 3 und Figur 6 er- 
gibt sich nach der Tabelle in Figur 4 infolge des jeweils 
eingeriickten Zustandes der Kupplung K2 und der Bremse B2 
und durch die Kopplung VUF der Zentralrader SA und SU, 
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dass die Teilgetriebe TE und TU von der Kraftubertragung 
abgeschaltet und das ausgangsseitige Teilgetriebe TA in 
seine Standubersetzung bei festgebremstem Reaktionsglied 
geschaltet sind, so dass sich die Gangubersetzung allein 
aus der Standubersetzung des ausgangsseitigen Teilgetrie- 
bes TA ergibt. 

Getriebezu stand 5. Gang 

Fur die Ausf uhrungsf ormen gemafi Figur 1 und Figur 5 sind 
gemaiJ der Tabelle in Figur 2 die drei Kupplungen Kl, K2 
und K3 eingeruckt, so dass alle drei Teilgetriebe TE, TA 
und TU als gemeinsamer Block umlaufen, mi thin der 5. Gang 
als Direktgang ausgelegt ist. 

Fur die Ausf Uhrungsf ormen gemafi Figur 3 und Figur 6 sind 
nach der Tabelle in Figur 4 die beiden Kupplungen Kl und 
K3 eingertickt. Die Funktion der eingeruckten Kupplung K3 
nach Figur 1 iibernimmt hier wieder die Koppelverbindung 
VUF, so dass auch in diesem Falle alle drei Teilgetriebe 
TE, TA und TU als gemeinsamer Block umlaufen und ein di- 
rekter Gang erhalten wird. 



Getriebezustand 6. Gang 

Fur die Ausf uhrungsf ormen gemaG Figur 1 und Figur 5 sind 
nach der Tabelle in Figur 2 die Bremse Bl und die Kupp- 
lungen K2 und K3 eingeruckt, wodurch alle drei Teilge- 
triebe TE, TA und TU zu einem Koppelgetriebe miteinander 
verbunden sind mit festgebremstem Zentralrad SE, welches 
den Antrieb ins Schnelle der gekuppelten Zentralrader SA 
und SU in hSherem Mafle und somit der Ausgangswelle A in 
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einem geringeren MafJe gegeniiber der Eingangswelle E ver- 
mittelt . 

Fur die Ausf iihrungsf ormen gemafi Figur 3 und Figur 6 sind 
durch den eingeriickten Zustand der Bremse Bl und der 
Kupplung K2 nach der Tabelle in Figur 4 und durch die 
drehfeste Koppelverbindung VUF der Zentralrader SA und SU 
wiederum alle drei Teilgetriebe TE, TA und TU zu einem 
einzigen Koppelgetriebe verbunden, bei welchem das fest- 
gebremste Reaktionsglied SE den Antrieb der Zentralrader 
SA und SU in groflerem MaJJe und der Ausgangswelle A in ge- 
ringerem Malie jeweils ins Schnelle gegeniiber der Ein- 
gangswelle E vermittelt. 

Getriebezustand 7 . Gang 

Fur die Ausf iihrungsf ormen gemaii Figur 1 und Figur 5 sind 
nach der Tabelle in Figur 2 die Bremse BN und die Kupp- 
lungen K2 und K3 eingeriickt, so dass alle drei Teilge- 
triebe TE, TA und TU zu einem einzigen Koppelgetriebe 
verbunden sind, bei welchem das f estgebremste Neben- 
Zentralrad NHE den Antrieb ins Schnelle in noch hSherem 
Malie der drehfest gekoppelten Zentralrader SA und SU so- 
wie in geringerem Mafie der Ausgangswelle A jeweils gegen- 
iiber der Eingangswelle E vermittelt. 

Fiir die Ausf iihrungsf ormen gemali Figur 3 und Figur 6 sind 
nach der Tabelle in Figur 4 die Bremse BN und die Kupp- 
lung K2 eingerUckt. Die Funktion des eingeriickten Zustan- 
des der Kupplung K3 in den Figuren 1 und 5 tibernimmt in 
diesem Falle die drehfeste Kopplung VUF der Zentralrader 
SA und SU, so dass auch hier alle drei Teilgetriebe TE, 
TA und TU zu einem gemeinsamen Koppelgetriebe miteinander 
verbunden sind, bei welchem das f estgebremste Neben- 
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Zentralrad NHE als Reaktionsglied den jeweiligen Antrieb 
ins Schnelle in noch hoherem Mafie der Zentralrader SA und 
SU sowie in geringerem MaJie der Eingangswelle A gegeniiber 
der Eingangswelle E vermittelt . 



Getriebezustand Riickwartsgang Rl 

Fiir die Ausfiihrungsformen gemaii Figur 1 und Figur 5 sind 
nach der Tabelle gemali Figur 2 die Bremsen Bl und BR so- 
wie die Kupplung K3 eingeriickt, so dass die beiden Teil- 
getriebe TA und TU wieder zu einem gemeinsamen Koppelge- 
triebe mit f estgebremstem Planetentrager PTU miteinander 
verbunden sind, dem das in seine Standubersetzung ge- 
brachte eingangsseitige Teilgetriebe im' Kraftfluss in 
Reihe vorgeschaltet ist. Die Standubersetzung ergibt wie- 
derum eine hohe Gangiibersetzung, wahrend das wirksame Re- 
aktionsglied PTU im Koppelgetriebe den gegenlauf igen 
Drehsinn der gekuppelten Zentralrader SA und SU vermit- 
telt, deren Drehzahl im ausgangsseitigen Teilgetriebe TA 
fiir die Ausgangswelle A wieder etwas reduziert wird. 

Fur die Ausfiihrungsformen gemali den Figuren 3 und 6 sind 
nach der Tabelle in Figur 4 lediglich die Bremsen Bl und 
BR ausgeriickt, wobei die Funktion des eingeriickten Zu- 
standes der Kupplung K3 von Figur 1 hier wiederum von der 
Koppelwelle VUF erfullt wird, so dass die beiden Teilge- 
triebe TA und TU zu einem gemeinsamen Koppelgetriebe mit 
festgebremstem Planetentrager PTU als Reaktionsglied mit- 
einander verbunden sind, dem das in seine Standuberset- 
zung mit festgebremstem Zentralrad SE gebrachte eingangs- 
seitige Teilgetriebe TE im Kraftfluss in Reihe vorge- 
schaltet ist. Die Standubersetzung vermittelt eine hohe 
Gangtibersetzung, wahrend die eingeriickte Riickwartsgang- 
bremse BR fiir den gegenlauf igen Drehsinn der gekuppelten 
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Zentralrader SA und SU ursachlich ist, deren Drehzahl im 
ausgangsseitigen Teilgetriebe TA fur die Ausgangswelle A 
wieder etwas reduziert wird. 

Getriebezustand Ruckwartsgancy R2 

Far die Ausfuhrungsformen gemafi Figur 1 und Figur 5 sind 
nach der Tabelle gemafi Figur 2 die Kupplungen Kl und K3 
sowie die Riickwartsgangbremse BR eingeruckt. Auf diese 
Weise lauft das eingangsseitige Teilgetriebe TE als ge- 
schlossener Block mit der Teilubersetzung 1 : 1 urn, welchem 
das aus den beiden anderen Teilgetrieben TA und TU gebil- 
dete Koppelgetriebe mit f estgebremstem Planetentrager PTU 
als Reaktionsglied im Kraftfluss in Reihe nachgeordnet 
ist. Die Teilubersetzung 1:1 liefert eine niedrigere 
Gangiibersetzung, wahrend die eingeruckte Bremse BR den 
gegenlaufigen Drehsinn der gekoppelten Zentralrader SA 
und SU vermittelt, deren Drehzahl im ausgangsseitigen 
Teilgetriebe TA fur die Ausgangswelle A wieder etwas re- 
duziert wird. 

Fur die Ausfuhrungsformen gemafi Figur 3 und Figur 6 sind 
entsprechend der Tabelle in Figur 4 die Kupplung Kl und 
die Riickwartsgangbremse BR eingeruckt. Die Funktion des 
eingeriickten Zustands der Kupplung K3 gemaJJ Figur 1 er- 
fullt auch in diesem Falle die Koppelverbindung VUF. In- 
folgedessen lauft das eingangsseitige Teilgetriebe TE als 
geschlossener Block mit der Teilubersetzung 1:1 urn, wel- 
chem das aus den beiden anderen Teilgetrieben TA und TU 
gebildete Koppelgetriebe mit f estgebremstem Planetentra- 
ger PTU als Reaktionsglied in Kraftfluss in Reihe nachge- 
ordnet ist. Die Teilubersetzung 1:1 liefert eine niedri- 
gere Gangiibersetzung, wahrend die eingeruckte Bremse BR 
den gegenlaufigen Drehsinn der gekuppelten Zentralrader 
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SA und SU vermittelt, deren Drehzahl im ausgangsseitigen 
Teilgetriebe TA fur die Ausgangswelle A wieder etwas re- 
duziert wird. 



Getriebezustand Ruckwartsgancr R3 

Entsprechend der Tabelle in Figur 2 sind die Bremsen BN 
und BR sowie die Kupplung K3 eingeriickt. Demzufolge sind 
die beiden Teilgetriebe TA und TU zu einem Koppelgetriebe 
mit festgebremstem Planetentrager PTU als Reaktionsglied 
miteinander verbunden, welchem das in eine Standiiberset- 
zung mit festgebremstem Reaktionsglied NHE geschaltete 
eingangsseitige Teilgetriebe TE im Kraftfluss in Reihe 
vorgeordnet ist. Das Neben-Zentralrad NHE als Reaktions- 
glied ist in diesem Falle fur die hochste Obersetzung der 
drei Ruckwartsgangsstufen Rl bis R3 ursachlich, wahrend 
die eingeriickte Bremse BR den gegenlauf igen Drehsinn der 
gekuppelten Zentralrader SA und SU vermittelt, deren 
Drehzahl im ausgangsseitigen Teilgetriebe TA fur die Aus- 
gangswelle A wieder etwas reduziert wird. 

Fur die Ausfuhrungsformen gemafi Figur 3 und Figur 6 sind 
entsprechend der Tabelle der Figur 4 lediglich die Brem- 
sen BN und BR eingeriickt, wobei die Funktion des einge- 
riickten Zustandes der Kupplung K3 von Figur 1 in diesem 
Falle wiederum von der Koppelwelle VUF erfiillt wird. Dem- 
zufolge sind die beiden Teilgetriebe TA und TU zu einem 
Koppelgetriebe mit festgebremstem Planetentrager PTU als 
Reaktionsglied miteinander verbunden, welchem das in eine 
Standiibersetzung mit festgebremstem Neben-Zentralrad NHE 
als Reaktionsglied gebrachte eingangsseitige Teilgetriebe 
TE im Kraftfluss in Reihe vorgeordnet ist. Das festge- 
bremste Neben-Zentralrad NHE ist fur eine sehr hohe Gang- 
tibersetzung - die hochste der drei Ruckwartsgangsstufen - 
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ursachlich, wahrend der f estgebremste Planetentrager PTU 
den gegenlaufigen Drehsinn der gekuppelten Zentralrader 
SA und SU erzeugt, deren Drehzahl im ausgangsseitigen 
Teilgetriebe TA fur die Ausgangswelle A wieder etwas re- 
duziert wird. 

Zur Anbindung der Getriebekomponenten : zweite Teilgruppe 
mit Dr ehmomen twandl e r 12 

GemaA den Figuren 1 und 3 ist dem Teilgetriebe 11 der 
hydrodynamische Drehmomentwandler 12 vorgeschaltet . In 
diesem steht eine Motorwelle 15 in Antriebsverbindung mit 
einem Pumpenrad 16. Von dem Pumpenrad 16 wird iiber hydro- 
dynamische Kopplung und unter Zwischenschaltung eines ii- 
ber einen Freilauf 17 gegeniiber einem Gehause 18 abge- 
stutzten Leitrades 19 das Antriebsmoment an ein Turbinen- 
rad 20 iibergeben, welches in Antriebsverbindung mit der 
Eingangswelle E steht. Der mit Pumpenrad 16, Freilauf 17, 
Leitrad 19 und Turbinenrad 20 gebildete hydrodynamische 
Drehmomentwandler 12 verfugt vorzugsweise tiber eine Wand- 
leruberbriickungskupplung 21, mittels welcher die Motor- 
welle 15 in Teilbetriebsbereichen unmittelbar mit der 
Eingangswelle E verbindbar ist. Erganzend kann in dem 
hydrodynamischen Drehmomentwandler 12 eine Torsionsdamp- 
fereinheit und/oder eine Schwingungs- (Tilger-) Einheit 
vorgesehen sein. 

Zur Anbindung der Getriebekomponenten: erste Teilqruppe 
mit Hybridsatz 13 



GemaJJ den Figuren 5 und 6 erfolgt der Kraftfluss von der 
Motorwelle 15 in dem Hybridsatz 13 iiber einen Torsions- 
dampfer 30 sowie ein diesem in Reihenschaltung nachgeord- 
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netes Kupplungsmodul KM zur Eingangswelle E. [Entspre- 
chend einer alternative^ nicht dargestellten Ausgestal- 
tung ist der Torsionsdampf er 30 dem Kupplungsmodul KM, 
insbesondere einer nassen Anfahrkupplung, nachgeschal- 
tet.] Der Antriebsstrang 10 verfugt tiber ein erstes e- 
lektrisches Antriebsaggregat 31 sowie ein zweites elekt- 
risches Antriebsaggregat 32. Das erste elektrische An- 
triebsaggregat 31 besitzt einen gehausef esten Stator 33, 
welcher in Wechselwirkung mit dem Rotor 34 zur Erzeugung 
eines Antriebsmomentes und/oder zur Rekuperation elektri- 
scher Energie in Wechselwirkung tritt . Der Rotor 34 ist 
mit der Eingangsseite des Torsionsdampf ers 30 bzw. der 
Motorwelle 15 antriebsfest verbunden, so dass mittels des 
ersten elektrischen Antriebsaggregates 31 zusatzlich zur 
Brennkraftmaschine ein Moment in den Antriebsstrang 10 
einspeisbar . . 

Oder aber ein im Antriebsstrang 10 vorhandenes Moment 
(zumindest teilweise) zur Rekuperation elektrischer Ener- 
gie genutzt werden kann. 



Das zweite elektrische Antriebsaggregat 32 verfugt tiber 
einen Stator 35 sowie einen Rotor 36. Der Stator 35 ist 
gehausef est angebunden, wahrend der Rotor 36 mit einer 
Zwischenwelle 37 in Antriebsverbindung steht, welche iiber 
zwei Kupplungen KE, KG verfugt. Mittels der Kupplung KE 
ist die Zwischenwelle 37 unmittelbar mit der Eingangswel- 
le E verbindbar. 



GemaJi den in den Figuren 5, 6 und 7 dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispielen ist die Zwischenwelle 37 aber die Kupp- 
lung KG unmittelbar mit dem Sonnenrad SE des Teilgetrie- 
bes TE verbindbar. 
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Die elektrischen Antriebsaggregate 31, 32 werden gespeist 
von mindestens einer in den Figuren nicht dargestellten 
Batterie. Die Beauf schlagung und Betriebsweise der elekt- 
rischen Antriebsaggregate 31, 32 werden von einer geeig- 
neten, ebenfalls nicht dargestellten Steuerungseinrich- 
tung bzw. Regelungseinrichtung beauf schlagt . Die Steue- 
rungseinrichtung beaufschlagt die oder steht in Wechsel- 
wirkung mit einer weiteren Steuerungseinrichtung fur 
Kupplungen und Bremsen des Antriebsstranges . Eine Wech- 
selwirkung mit weiteren Regelungseinrichtungen, insbeson- 
dere fur die Brennkraf tmaschine, ist ebenfalls moglich. 
In den vorgenannten Steuerungseinrichtungen erfolgt eine 
Beriicksichtigung von Betriebsparametern des Antriebs- 
stranges, fahrerspezifischen Parametern, welche insbesoh- 
dere durch eine Fahrertyperkennung erfasst werden, sowie 
Umgebungsparametern . 

In Figur 7 ist eine konstruktive Ausgestaltung eines An- 
triebsstranges 10 mit einem Hybridsatz 13 und einem Teil- 
bereich des Teilgetriebes 11 dargestellt. Der Hybridsatz 
13 ist hierbei mit einem Gehause gebildet, welches iiber 
ein erstes Gehauseteil 40 sowie ein zweites Gehauseteil 
41 verfugt. Die Motorwelle 15 ragt in einen Innenraum des 
ersten Gehauseteiles 40 hinein. Die Motorwelle 15 tragt 
in dem Endbereich iiber eine Scheibe 42 den radial aufien- 
liegend an dieser befestigten Rotor 34. Rotor 34 und 
Scheibe 42 sind im dargestellten Halbschnitt L-formig 
ausgebildet. Radial aufienliegend von dem Rotor 34 ist bei 
ungefahr vollstandiger axialer Uberdeckung der Stator 33 
angeordnet, welcher sich an einer zylinderf ormigen Innen- 
wandung des ersten Getriebeteiles 40 abstutzt (vgl. Figur 
7 oberhalb der Langsachse 43-43) . DemgemaB ist das erste 
elektrische Antriebsaggregat 31 als Innenlaufer ausgebil- 
det. Abweichend kann das erste elektrische Antriebsaggre- 
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gat 31 als AufJenlaufer ausgebildet sein (vgl. Figur 7 un- 
terhalb der Langsachse 43-43) . Gemafi dieser alternativen 
Ausgestaltung verfugt die Scheibe 42 im radial aufienlie- 
genden Bereich uber einen in Richtung der Langsachse 4 3- 
43 orientierten U-formigen Fortsatz 44, wobei ein Seiten- 
schenkel des U-f6rmigen Fortsatzes 4 4 im Endbereich mit 
der Scheibe 42 verbunden ist und der andere Seitenschen- 
kel den Rotor 34 tragt bzw. von dem Rotor 34 gebildet 
ist. Der Stator 33 ist fur diese Ausgestaltungsf orm in- 
nenliegend zwischen den Seitenschenkeln des Fortsatzes 44 
angeordnet und stutzt sich in axialer Richtung an einer 
der Brennkraftmaschine benachbart angeordneten und radial 
orientierten Wandung des ersten Gehauseteiles 40 ab. 

Mit der Motorwelle 15 ist weiterhin ein im in Figur 7 
dargestellten Querschnitt hantelf ormiges Innengehause 45 
verbunden. Das Innengehause 45 verfugt uber radial innen- 
liegende, zur Langsachse 43-43 koaxiale und auseinander 
weisende Fortsatze 46, 47, wobei der Fortsatz 46 Aufnahme 
in der Motorwelle 15 findet und der der Brennkraftmaschi- 
ne abgewandte Fortsatz 47 eine Lagerstelle des Innenge- 
hauses 45 gegeniiber dem ersten Gehauseteil 40 bildet. Im 
Innengehause 45 sind der Torsionsdampf er 30 sowie das 
Kupplungsmodul KM aufgenommen. Das Innengehause 4 5 ver- 
fugt uber eine Mantelflache 48, an welcher radial innen- 
liegend die Eingangsseite 4 9 des ein- oder mehrstufig 
ausgebildeten Torsionsdampf ers 30 angebunden ist. Eine 
Ausgangsseite 50 ist drehfest verbunden mit einem Innen- 
lamellentrager 51 des Kupplungsmodules KM, welcher in an 
sich bekannter Weise zusammenwirkt mit einem Aufienlamel- 
lentrager 52. Zwischen Innengehause 45 und Motorwelle 15 
ist vorzugsweise eine sogenannte "Flexplate" angeordnet. 
Innenlamellentrager 51, AuAenlamellentrager 52 und Torsi- 
onsdampfer 30 sind bei gleichen radialen Abmessungen axi- 
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al hintereinanderliegend derart angeordnet, dass der Tor- 
sionsdampfer 30 auf der der Brennkraf tmaschine abgewand- 
ten Seite des Kupplungsmodules KM angeordnet ist. 

Der Aufienlamellentrager 52 ist uber eine geeignete Welle- 
Nabe-Verbindung mit der Eingangswelle E verbunden. Vor- 
zugsweise sttitzt sich die Eingangswelle radial innenlie- 
gend an der Motorwelle 15 bzw. dem Innengehause 4 5 ab. 
Torsionsdampfer 30, Kupplungsmodul KM, ein Teil der Ein- 
gangswelle E, die Welle-Nabe-Verbindung und das Innenge- 
hause 45 sind radial innenliegend von Rotor 34 und Stator 
33 angeordnet. Auf der der Brennkraf tmaschine abgewandten 
Seite des Innengehauses 45 steht die Eingangswelle in An- 
triebsverbindung mit einer mechanischen Pumpe 53. Die me- 
chanische Pumpe 53 stutzt sich hierbei gegeniiber dem ers- 
ten Gehauseteil 40 ab. Vorzugsweise ist die mechanische 
Pumpe 53 (zumindest teilweise) radial innenliegend von 
Rotor 34 und Stator 33 bzw. dem Innengehause 45 oder dem 
Torsionsdampfer 30 aus Bauraumgrunden angeordnet. 

Auf der der Brennkraf tmaschine abgewandten Seite ist das 
erste Gehauseteil 40 mit dem zweiten Gehauseteil 41 ver- 
bunden, insbesondere unter Abdichtung verschraubt. Die 
Eingangswelle E durchsetzt ausgehend vom Innenraum des 
ersten Gehauseteiles 40 das zweite Gehauseteil 41 bis in 
den Innenraum des Teilgetriebes 11. Die Eingangswelle E 
ist umgeben von der als Hohlwelle ausgebildeten Zwischen- 
welle 37. Die Zwischenwelle 37 tragt uber einen fest mit 
dieser verbundenen radialen scheibenf ormigen Tragkorper 
54 den Rotor 36 des zweiten elektrischen Antriebsaggrega- 
tes 32. Das zweite elektrische Antriebsaggregat 32 ist 
hierbei entsprechend dem ersten elektrischen Antriebsag- 
gregat 31 als Innenlaufer bzw. als AuJienlaufer ausgebil- 
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det, vgl. die entsprechende Darstellungen in Figur 7 o- 
berhalb bzw. unterhalb der Achse 43-43. 

Die Zwischenwelle 37 verftigt auf der dem TragkSrper 54 
abgewandten Seite iiber eine Querschnittserweiterung, wel- 
che einen zylinderf ormigen Innenlamellentrager 55 bildet. 
Der innenlamellentrager 55 tragt sowohl Innenlamellen der 
Kupplung KE als auch Innenlamellen der Kupplung KG. Die 
Kupplungen KE, KG sind bei vergleichbarer radialer Bau- 
weise axial eng benachbart zueinander angeordnet. Fur die 
Kupplung KE wirken die dem Innenlamellentrager 55 zuge- 
ordneten Innenlamellen zusammen mit entsprechenden AuBen- 
lamellen, welche gegeniiber einem AuBenlamellentrager 56 
drehfest gelagert sind. Der AuBenlamellentrager 56 ist 
drehfest, insbesondere iiber eine geeignete Welle-Nabe- 
Verbindung, mit der Eingangswelle E verbunden. 
Das zweite Gehauseteil 41 bildet mit einem inneren Ansatz 
ein hohl zylinderf Srmiges gehausef estes Innengehause 57, 
welches von der Eingangswelle E und der Zwischenwelle 37 
durchsetzt ist. Die auBere Mantelflache des Innengehauses 
57 dient vorzugsweise der Lagerung des Rotors 36 bzw. der 
Abstutzung des Stators 35. Die Kupplungen KE, KG, das In- 
nengehause 57, die Lamellentrager 55, 56 sind vorzugswei- 
se radial innenliegend von dem zweiten elektrischen An- 
triebsaggregat 32 angeordnet. 

Zwischen dem Tragkorper 54 und der mechanischen Pumpe 53 
liegend steht uber eine weitere als Hohlwelle ausgebilde- 
te Zwischenwelle 58 ein Olpumpenmotor 60 mit einer Pumpe 
59 in Antriebsverbindung. Der Olpumpenmotor 60 ist im We- 
sentlichen radial innenliegend vom zweiten elektrischen 
Antriebsaggregat 32 angeordnet und gegeniiber einer Stirn- 
wand des ersten Gehauseteils 40 abgestiitzt. Die Pumpe 59 
stutzt sich gegeniiber selbiger Stirnwand des zweiten Ge- 



WO 2004/098935 



PCT7EP2003/011979 



-26- 

hauseteiles 41 bzw. einem Einsatz in dieses ab. Die Zwi- 
schenwelle 58 ist radial innenliegend auf der Zwischen- 
welle 37 oder radial auAenliegend gegeniiber dem Gehause- 
teil 40 gelagert. Ober den Olpumpenmotor 60 kann ein Hyd- 
raulikdruck unabhangig von dem Betrieb oder einer Dreh- 
zahl der Brennkraf tmaschine oder der Eingangswelle E auf- 
gebaut werden. Beispielsweise kann auf diese Weise erst- 
malig ein Druck zura Schlieften der Kupplung KM aufgebracht 
werden. Vorzugsweise sind die beiden Pumpen 53, 59 unter- 
schiedlich ausgelegt, so dass beispielsweise die Pumpe 53 
einer Grundversorgung dient, wahrend die Pumpe 59 der Ge- 
wahrleistung von von der Grundversorgung abweichenden An- 
forderungen dient. 

Die AuJJenlamellen der Kupplung KG wirken zusammen mit In- 
nenlamellen, welche drehfest mit einer Hohlwelle 70 ver- 
bunden sind. Ausgehend von der Kupplung KG durchsetzt die 
Hohlwelle 70 das zweite Gehauseteil 41 in Richtung des 
Teilgetriebes 11. Die Hohlwelle 70 ist in dem der Kupp- 
lung KG gegeniiberliegenden Endbereich antriebsfest mit 
dem Sonnenrad SE verbunden. Dariiber hinaus steht die 
Hohlwelle 70 entsprechend den Ausfiihrungen zu Figur 5 in 
Wirkverbindung mit der Bremse Bl sowie der Kupplung Kl . 
Im Obrigen entsprechen die weiteren Bauelemente des Teil- 
getriebes 11 der in Figur 5 dargestellten und in der zu- 
geordneten Beschreibung beschriebenen Ausgestaltung . 

Betriebszustande 

a) Stillstand des Fahrzeuges 

Fur einen Zustand "Aus" befindet sich der Wahlhebel in 
der Stellung "N" oder « P" . Fiir abgeschaltete Brennkraft- 
maschine und deaktivierte elektrische Antriebsaggregate 
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31, 32 befinden sich KM, KE, KG, Kl, Bl, BN in nicht ak- 
tiviertem Zustand. 

Fur einen Warmstart der Brennkraf tmaschine erfolgt ein 
Anschleppen derselben iiber das erste elektr'ische An- 
triebsaggregat 31, welches in diesem Falle eine Leistung 
abgibt. Die Drehzahl der Brennkraf tmaschine betragt zwi- 
schen Null und Leerlauf drehzahl . Der Wahlhebel befindet 
sich in der Stellung «N" oder "P". Die Kupplungen und 
Bremsen KM, KE, KG, Kl, Bl, BN befinden sich in nicht ak- 
tiviertem Zustand. 

Fur einen Kaltstart der Brennkraf tmaschine erfolgt ein 
Anschleppen derselben tiber eine Kombination der elektri- 
schen Antriebsaggregate 31, 32, wobei die elektrischen 
Antriebsaggregate 31, 32 eine Leistung abgeben. Die Dreh- 
zahl der Brennkraftmaschine und damit des zweiten elekt- 
rischen Antriebsaggregates 32 liegt zwischen Null und der 
Leerlauf drehzahl. Fur diesen Betriebszustand sind die 
Kupplungen KM, KE geschlossen, wahrend Kupplungen und 
Bremsen KG, Kl, Bl und BN nicht aktiviert sind. In diesem 
Fall lauft die Pumpe 59 mit einer Drehzahl grdfier Null. 

Fur einen Extremstart der Brennkraftmaschine erfolgt eine 
Beaufschlagung der Brennkraftmaschine durch beide elekt- 
rischen Antriebsaggregate 31, 32, wobei in diesem Fall 
das Summengetriebe TE derart zwischengeschaltet ist, dass 
das Abtriebsmoment des zweiten elektrischen Antriebsag- 
gregates 32 in Richtung der Brennkraftmaschine vergrdfiert 
ist. Das zweite elektrische Antriebsaggregat 32 wird fur 
diesen Betriebszustand mit einer aus den Oberset zungsver- 
haltnissen gegebenen hdheren Drehzahl der Brennkraftma- 
schine betrieben, insbesondere mit der doppelten Dreh- 
zahl. Ein derartiger Extremstart erfolgt in der Wahlhe- 
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belstellung NX F' , wobei die Kupplungen und Bremsen KM, KG, 
K3 und B2 geschlossen sind, wahrend Kupplungen und Brem- 
sen KE, Kl, Bl, BN deaktiviert sind. Auch in diesem Fall 
wird die Pumpe 59 mit einer Drehzahl grofier Null betrie- 
ben . 

b) Konventioneller Betrieb ausschlieBlich mit Brennkraft- 
maschine 

Fur ein stehendes Fahrzeug und Wahlhebelstellung " N" sind 
die Kupplungen und Bremsen KM, KE, KG, Kl, Bl, BN deakti- 
viert, wahrend die Pumpe 59 mit einer Drehzahl grofier 
Null betrieben wird. 

In diesem Zustand kann eine zeitweise Antriebs- oder 
Warmlaufunterstutzung erfolgen, fiir den Fall, dass das 
erste elektrische Antriebsaggregat 31 derart bestromt 
wird, dass dieses ein unterstutzendes Moment liefert. 

Fiir ein stehendes Fahrzeug und Wahlhebelstellung N> D" wird 
abweichend zum vergleichbaren Zustand in "N" die Bremse 
BN aktiviert. Ebenfalls in diesem Zustand ist eine An- 
triebs- oder Warmlaufunterstutzung durch Bestromung des 
ersten elektrischen Antriebsaggregates 31 moglich. 

Ist eine Start-Stop-Funktion vorgesehen, so kann bei ste- 
hendem Fahrzeug und Wahlhebelstellung "D" mit Vorwahl des 
ersten Ganges ohne Beauf schlagung der elektrischen An- 
triebsaggregate 31, 32 bei aktivierter Bremse BN und de- 
aktivierten Bremsen und Kupplungen KM, KE, KG, Kl, Bl die 
Pumpe 59 mit einer Drehzahl grofier Null mit einem Druck 
von 2,5 Bar betrieben werden. 
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Fur ein Anfahren sowie die Gangstufen 2 bis 7 und ein 
Fahren in den Ruckwartsgangen Rl bis R3 kann durch geeig- 
nete Bestromung des elektrischen Antriebsaggregates 31 
ein erganzendes Moment geliefert werden oder aber in ei- 
nem Generatorbetrieb des elektrischen Antriebsaggregates 
31 Energie ruckgewonnen werden. Dieses erfolgt insbeson- 
dere wahrend eines normalen Fahrbetriebes oder wahrend 
einer Bremsphase des Kraf tf ahrzeuges . In den vorgenannten 
Fahrzustanden befindet sich der Wahlhebel in den Stellun- 
gen "D" bzw. "R" , wahrend das zweite elektrische An- 
triebsaggregat 32 deaktiviert ist. Die Kupplung KM ist 
aktiviert, wahrend die Kupplungen KE, KG deaktiviert 
sind. Die Stellung der Kupplungen und Bremsen Kl, Bl, BN 
ergibt sich aus den Ausfuhrungen zur Schaltung des Teil- 
getriebes 11 zur Realisierung der einzelnen Gangstufen, 
s . o . 

Bei geoffneten Kupplungen KE, KG konnen die Schleppver- 
luste des zweiten elektrischen Antriebsaggregates 32 ge- 
ring gehalten werden, da dieses lediglich mit dem An- 
triebsstrang gekoppelt wird, wenn dies unbedingt erfor- 
derlich ist. 



c) Dualer Betrieb der Brennkraf tmas chine mit dem zweiten 
elektrischen Antriebsaggregat 

Fur stehendes Fahrzeug mit der Wahlhebelstellung "N" 
lauft die Brennkraf tmaschine mit Leerlaufdrehzahl, wah- 
rend die Kupplungen und Bremsen KM, KE, KG, Kl, Bl, BN 
deaktiviert sind. 



WO 2004/098935 



PCT/EP2003/011979 



-30- 

Fiir ein Anfahren sowie ein Fahren in den Gangstufen 2 bis 
7 und Riickwartsgangen Rl bis R3 entspricht die Drehzahl 
des zweiten elektrischen Antriebsaggregates 32 der Dreh- 
zahl der Eingangswelle E. Ober das erste und zweite e- 
lektrische Antriebsaggregat 31, 32 kann ein zusatzliches 
Moment eingespeist werden. Alternativ kann ein elektri- 
sches Antriebsaggregat 31, 32 oder beide Antriebsaggrega- 
te im Generatorbetrieb zur Riickgewinnung von Energie be- 
trieben werden. Fur samtliche vorgenannte Gangstufen sind 
die Kupplungen KM, KE aktiviert, wahrend die Kupplung KG 
deaktiviert ist.. Der Zustand der Kupplungen und Bremsen 
Kl, Bl, BN ergibt sich aus der Betriebsweise des Teilge- 
triebes 11, s.o. 



d) Dualer Betrieb der Breankraf tniaschine mit dem zweiten 
elektrischen Antriebsaggregat einschlieBlich der Ge- 
wahrlex stung einer Geared-Neutral-Funktion 

In diesem Zustand ist ein Stillstand des Fahrzeuges in- 
folge einer Geared-Neutral-Funktion gewahrleistet . In 
diesem Zustand wird die Brennkraf tmaschine mit einer 
Drehzahl groJier Oder gleich der Leerlauf drehzahl betrie- 
ben. Das elektrische Antriebsaggregat 31 kann dann ein 
positives oder negatives Abtriebsmoment liefern. In die- 
sem Zustand rotiert die Drehzahl des zweiten elektrischen 
Antriebsaggregates 32 mit einer dem Geared-Neutral-Punkt 
entsprechenden Drehzahl. Das Abtriebsmoment des zweiten 
elektrischen Antriebsaggregates steht in einem festen , 
von den geometrischen Verhaltnissen des Planetensatzes 10 
vorbestimmten Verhaltnis zum Moment, das auf der Ein- 
gangswelle E von der Brennkraf tmaschine und dem ersten 
elektrischen Antriebsaggregat 31 tiber das Hohlrad HE in 
den Planet ensatz eingeleitet wird. Wahrend die Kupplungen 
KM und KG aktiviert sind, sind die Kupplungen und Bremsen 
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KE, Kl, Bl, BN deaktiviert. Die fur den Geared-Neutral- 
Punkt erforderliche Drehzahl des zweiten elektrischen An- 
triebsaggregates 32 ergibt sich aus dem Verhaltnis des 
Durchmessers des , Sonnenrades SE zum Durchmesser des Hohl- 
rades HE. 



Bei unveranderter Stellung der Kupplungen und Bremsen er- 
gibt sich eine Vorwarts- oder Ruckwartsf ahrt fur eine 
Verringerung bzw. Vergrdfterung der Drehzahl des zweiten 
elektrischen Antriebsaggregates . 

Das sich dadurch ergebende Drehzahl- und Drehmomentpoten- 
zial am Abtrieb des Getriebes kann durch Einlegen der 
Bremse BR qualitativ invertiert werden, wodurch sich ho- 
here Drehmomente bei negativen Fahrgeschwindigkeiten er- 
geben. In die Drehzahl- und Drehmomentgenerierung geht 
dann der Ruckwartsgang mit seinem Obersetzungsverhaltnis 
als Konstante mit ein. 



e) Elektrisches Fahren 



Far deaktivierte Brennkraf tmaschine sowie deaktiviertes 
erstes elektrisches Antriebsaggregat 31 kann ein Betrieb 
des Antriebsstranges lediglich mittels des zweiten elekt- 
rischen Antriebsaggregates 32 erfolgen. 

Fur stehendes Fahrzeug mit Wahlhebelstellung "N" sind die 
Kupplungen KM, KG, Kl, Bl, BN deaktiviert, wahrend die 
Kupplung KE aktiviert oder deaktiviert ist. 

Ein Anfahren sowie ein Fahren in den Gangstufen 2 bis 7 
sowie Ruckwartsgangstufen Rl bis R3 erfolgt durch geeig- 
nete Bestromung des zweiten elektrischen Antriebsaggrega- 
tes, wobei dieses entweder ein Antriebsmoment liefert o- 
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der im Generatorbetrieb eine Leistung in eine Batterie 
einspeist. Fiir diese Fahrzustande befindet sich der Wahl- 
hebel in den Stellungen "D" bzw. W R", wahrend die Kupp- 
lungen KM, KG deaktiviert sind und ' die Kupplung KE akti- 
viert ist. Die Stellung der Kupplung Kl und der Bremsen 
Bl, BN ergibt sich aus den Schaltzustanden des Teilge- 
triebes 11 in den jeweiligen Gangstufen, s.o. 

Mittels der vorgenannten unterschiedlichen Betriebszu- 
stande des Antriebsstranges 10 konnen auf verschiedene 
Weise gleiche Oder vergleichbare Fahrzustande des Kraft- 
fahrzeuges erzielt werden. Eine Auswahl eines geeigneten 
Betriebszustandes fur einen gewtinschten Fahrzustand er- 
folgt beispielsweise anhand eines Kennfeldes, welches 
beispielsweise Wirkungsgrade, Leistungsbilanzen, erziel- 
bare Beschleunigungswerte o. A. beinhaltet. Eine Auswahl 
eines geeigneten Betriebszustandes kann beispielsweise 
nach einer a-priori vorgegebenen Betriebsstrategie erfol- 
gen. Alternativ oder zusatzlich konnen einzelne Betriebs- 
groften des Antriebsstranges, wie Betriebstemperaturen von 
Antriebsaggregaten 31, 32 oder Kupplungen und Bremsen u- 
berwacht werden, so dass bei Oberschreiten eines Grenz- 
wertes einer Betriebstemperatur eine Kupplung durch Wech- 
sel eines Betriebszustandes des Antriebsstranges deakti- 
viert werden kann, so dass diese oder ein zugeordnetes 
Antriebsaggregat entlastet wird. Alternativ oder zusatz- 
lich kann bei der Auswahl des Betriebszustandes der Lade- 
zustand einer der Bestromung der Antriebsaggregate 31, 32 
dienenden Batterie beriicksichtigt werden. 

Der dargestellte Antriebsstrang 10 ermoglicht einen hyb- 
riden Betrieb mit zusatzlich zum hybriden Betrieb vorlie- 
genden sieben Vorwartsgangen und drei mdglichen Riick- 
wartsgangen, unter Gewahrleistung hoher Ubertragbarer Ab- 
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triebsmomente. Bei der Kupplung KM kann es sich urn eine 
trockene oder nasse Kupplung mit teilweiser oder voller 
Anfahrfunktionalitat handeln. Alternativ kann die Kupp- 
lung KM durch die erf indungsgemafie Ausgestaltung geringer 
dimensioniert werden, da fur die unterschiedlichen, mog- 
lichen Anf ahr-Betriebszustande und die elektrische Unter- 
stutzung des Antriebsstranges hinter der Kupplung KM die 
Kupplung KM (zumindest zeitweise) geringeren Beanspru- 
chungen ausgesetzt ist. Kommt es zu einer Oberlastung der 
Kupplung KM, so kann durch ein Anfahren ohne diese Kupp- 
lung KM iiber ein elektrisches Antriebsaggregat eine Ent- 
lastung erfolgen. 

Bei einem gleichzeitigen Betrieb des zweiten elektrischen 
Antriebsaggregates 32 und der Brennkraf tmaschine ist in 
dem ersten Fahrbereich eine stufenlose Ubersetzung zura 
Abtriebs element VE fur die Gangstufen 1 bis 3, Fahrzeug- 
stillstand sowie die Riickwartsf ahrt [bzw. in dem zweiten 
Fahrbereich ein Abtrieb zu dem Abtriebselement VE sowie 
zum Zentralrad HA fur die Gangstufen 4 bis 7] gewahrleis- 
tet. In anderen Betriebszustanden ist das zweite elektri- 
sche Antriebsaggregat 32 gezielt abkuppelbar, so dass ei- 
ne unndtige Schleppleistung minimiert oder vermieden wer- 
den kann . 

Bei dem zweiten elektrischen Antriebsaggregat 32 handelt 
es sich vorzugsweise urn einen Hochmoment -Langs ami auf er , 
wahrend das erste elektrische Antriebsaggregat ein ver- 
haltnismaMg niedriges Moment bei hohen Drehzahlen lie- 
fert 

Der Antriebsstrang 10 verfugt, insbesondere fur einen Be- 
trieb des zweiten elektrischen Antriebsaggregates 32, ii- 
ber zwei unterschiedliche Leistungszweige, welche fur un- 
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terschiedliche Schaltzustande der Kupplungen KE, KG un- 
terschiedlich sind: 



Fur geschlossene Kupplung KE verlauft der erste Leis- 
tungszweig mit dem Moment der Brennkraf tmaschine iiber die 
Motorwelle 15 und den Torsionsdampf er 30 sowie die Kupp- 
lung KM, ggf. unter Leistungsaustausch mit dem ersten e- 
lektrischen Antriebsaggregat 31. Der zweite Leistungs- 
zweig verlauft iiber das zweite elektrische Antriebsaggre- 
gat 32, den Tragkorper 54 und die Zwischenwelle 37. In 
der ersten Betriebsstellung erfolgt eine Vereinigung der 
beiden Leistungszweige iiber die Kupplung KE, so dass sich 
die Beaufschlagung der im Kraftfluss nachgeschalteten 
Eingangswelle E aus der Oberlagerung der Antriebsmomente 
des ersten und des zweiten Leistungszweiges ergibt. In- 
folge der geschlossenen Kupplung KE sind die Drehzahlen 
von Eingangswelle E, Zwischenwelle 37, Tragkorper 54, 
Kupplung KM, ggf. erstem elektrischen Antriebsaggregat 
31, Motorwelle 15 und der Brennkraf tmaschine identisch. 

In einer zweiten Betriebsstellung verlauft der erste 
Leistungszweig von der Brennkraf tmaschine iiber die Motor- 
welle, den Torsionsdampf er 30, die Kupplung KM, die Ein- 
gangswelle E, ggf. unter Leistungsaustausch mit dem ers- 
ten elektrischen Antriebsaggregat 31, wahrend der zweite 
Leistungszweig von dem zweiten elektrischen Antriebsag- 
gregat 32 iiber den Tragkorper 54, die Zwischenwelle 37, 
die Kupplung KG lauf t . Eine Oberlagerung der beiden Leis- 
tungszweige erfolgt im Teilgetriebe TE, namlich dem mit 
einem Planetensatz mit einem Doppelplaneten ausgebildeten 
Summengetriebe, bei welchem das Hohlrad HE mit dem ersten 
Leistungszweig und das Sonnenrad SE mit dem zweiten Leis- 
tungszweig antriebsfest gekoppelt ist. Infolge der Verei- 
nigung durch das Summengetriebe konnen der erste Leis- 
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tungszweig und der zweite Leistungszweig mit unterschied- 
lichen Drehzahlen betrieben werden. 

Besonders vorteilhaft kann die erf indungsgemafie Ausges- 
taltung zur Erzielung einer Modulbauweise fur Antriebs- 
strange unterschiedlicher Bauart Einsatz finden: . 

Demgemafl beinhaltet eine erste Teilgruppe von Antriebs- 
strangen Merkmale entsprechend der Ausf iihrungsf orm nach 
Figur 5, wahrend eine zweite Teilgruppe von Antriebs- 
strangen Merkmale gemafl dem Antriebsstrang nach Figur 1 
beinhaltet. Alternativ oder zusatzlich kann eine Teil- 
gruppe entsprechend Merkmalen der Figur 6 und/oder eine 
Teilgruppe entsprechend Merkmalen der Figur 4 gestaltet 
sein. Fur eine derartige Ausgestaltung ergibt sich eine 
identische Gestaltung fur das Teilgetriebe 11 abtriebs- 
seitig von der imaginaren Trennebene 80-80. Lediglich die 
Schnittstelle des Summengetriebes bzw. Teilgetriebes TE 
zur Trennebene 80-80 ist fur die Teilgruppen unterschied- 
lich zu gestalten. Wahrend gemafl Figur 1 das Sonnenrad SE 
lediglich mit der Bremse Bl und der Kupplung Kl verbunden 
ist und somit keine Schnittstelle zur Trennebene 80-80 
hat, ist die Hohlwelle 70 fur die Ausgestaltung gemafl Fi- 
gur 5 aus der Trennebene 80-80 zur Anbindung der Kupplung 
KG hinauszufuhren. Andererseits ist gemafl Figur 1 der 
Steg PTE tiber einen Freilauf Fl gehausefest anzubinden, 
wahrend gemafl Figur 5 eine gehausefeste Anbindung des 
Steges PTE nicht notwendig ist. 

Fur eine Realisierung des Hybridsatzes 13 kann ein ohne- 
hin vorhandener Planetensatz des Teilgetriebes ' 11 Einsatz 
finden, namlich das Teilgetriebe TE. Besonders vorteil- 
haft ist es, wenn die axiale Baulange des Hybridsatzes 13 
ungefahr der 
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axialen Baulange des Drehmomentwandlers 12 entspricht, so 
dass die Antriebs strange unterschiedlicher Teilgruppen in 
gleichen Einbauraumen eingesetzt sein konnen. Alternativ 
verfiigt das zweite Gehauseteil 41 ungefahr fiber die axia- 
le Baulange des Drehmomentwandlers 12. 

Vorzugsweise existiert eine dritte Teilgruppe von An- 
triebsstrangen, bei welchen anstelle des Hybridsatzes 13 
eine (trockene oder nasse) Anf ahrkupplung eingesetzt ist. 
Die vorgenannte Anf ahrkupplung bzw. der Drehmomentwandler 
12 sind insbesondere in den Bereichen bzw. radial innen- 
liegend von Bereichen angeordnet, in denen fur die erste 
Teilgruppe das erste und/oder zweite elektrische An- 
triebsaggregat 31, 32 angeordnet ist. 

f ) Stufenloser Fahrbetrieb mit zwei unterschiedlichen 
Fahrbetrieb sbereichen 

Nach einem weiteren Vorschlag der Erfindung ist eine stu- 
fenlose Obersetzung mit zwei Fahrbereichen ermSglicht. 
Die Herbeifuhrung der stufenlosen Obersetzung erfolgt 
hierbei insbesondere mittels einer Oberlagerung der An- 
triebe 

durch das zweite elektrische Antriebsaggregat 32 und 

durch das Antriebsaggregat bzw. die Brennkraftma- 
schine, welche mit der Motorwelle 15 in Antriebsver- 
bindung stent, und/oder das erste elektrische An- 
triebsaggregat 31 

uber das Planetenrader-Teilgetriebe TE, wobei einer Ober- 
gabe des Momentes an das Teilgetriebe TA in einem ersten 
Fahrbereich uber das Abtriebselement VE erfolgt sowie in 
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einem zweiten Fahrbereich uber das Abtriebs element VE so- 
wie die Kupplung K2 bzw. das Zentralrad HA erfolgt. 

Far das Ausftihrungsbeispiel gema/J Fig. 5-7 sind in einem 
ersten Fahrbereich die Schaltelemente KG, B2, K3 (sowie 
ein etwaiges der Motorwelle 15 zugeordnetes Anfahrele- 
ment) geschlossen. In diesem Fahrbereich erfolgt eine 
Kraftubertragung von dem Abtriebselement VE uber das Pla- 
netenrader-Umkehr-Teilgetriebe TU bei Antrieb des auAeren 
Zentralrades HU und gehausefestem inneren Zentralrad SU 
zum Planet entrager PTU, welcher uber die Antriebsverbin- 
dung VA und das Planetenrader-Teilgetriebe TA mit der 
Ausgangswelle A in Antriebsverbindung steht, wobei die 
Antriebsverbindung VA mit dem auiieren Zentralrad HA ver- 
bunden ist, das innere Zentralrad SA gehausefest ist und 
die Ausgangswelle drehfest mit dem Planetentrager PTA 
verbunden ist. 



Der erste Fahrbereich ist vorzugsweise Fahrgeschwindig- 
keiten von -x iiber Null bis +x zugeordnet, wobei die 
Riickwartsgeschwindigkeit durch die Steuerungseinrichtung 
begrenzt sein kann. Vorzugsweise sind dem ersten Fahrbe- 
reich Geschwindigkeiten von (-75 km/h) -30 km/h bis +75 
km/h zugeordnet. Das maximale Abtriebsmoment ist je nach 
Auslegung und Zusammenspiel des elektrischen Antriebsag- 
gregates und dem Antriebsaggregat durch eines der beiden 
vorgenannten Aggregate begrenzt und betragt beispielswei- 
se 1300 Nm, insbesondere im Bereich zwischen 10 km/h und 
4 0 km/h. Die Grenzwerte der Obersetzung betragen insbe- 
sondere motordrehzahlabhangig -0,65 und +0,58, wobei die 
Grenzwerte im Teillastbereich verringert sein konnen. 

Fur das Ausftihrungsbeispiel gemafi Fig. 5-7 sind in einem 
zweiten Fahrbereich die Schaltelemente KG, K2, K3 (sowie 
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ein etwaiges der Motorwelle 15 zugeordnetes Anfahrele- 
ment) geschlossen. In diesem Fahrbereich erfolgt eine 
Kraftubertragung von dem Abtriebselement VE aber das Pla- 
netenrader-Umkehr-Teilgetriebe TU bei Antrieb des auBeren 
Zentralrades HU. Das innere Zentralrad SU ist aber die 
Kupplung K3 mit dem inneren Zentralrad SA des Planetenra- 
der-Teilgetriebes TA drehfest verbunden. Der Planetentra- 
ger PTU ist tlber die Antriebsverbindung VA mit dem auiJe- 
ren Zentralrad HA verbunden, welches dariiber hinaus uber 
die Kupplung K2 drehfest mit der Eingangswelle E verbun- 
den ist. Der Planetentrager PTA ist drehfest mit der Aus- 
gangswelle A verbunden. 

Der zweite Fahrbereich ist vorzugsweise hoheren Fahrge- 
schwindigkeiten (bspw. von ungefahr 40 km/h bis +300 
km/h) zugeordnet. Das maximale Abtriebsmoment ist niedri- 
ger als im ersten Fahrbereich, beispielsweise 440 Nm im 
Bereich zwischen 50 km/h und 250 km/h. Die Grenzwerte der 
Obersetzung sind motordrehzahlabhangig beispielsweise - 
1,7 und +0,34, wobei abhangig von den Drehzahlen der An- 
triebsaggregate kleinere Obersetzungen m6glich sind als 
im Stufenbetrieb. 

Im zweiten Fahrbetriebsbereich ergibt sich insbesondere 
eine verminderte Drehmomentenbelastung der elektrischen 
Antriebsaggregate 31, 32. Die Gesamtiiberset zung des Ge- 
triebes erweitert sich auf Overdrive-Gebiete von 0,4 und 
darunter . 

Eine Umschaltung zwischen den beiden Fahrbereichen er- 
folgt, wenn die Drehzahl der Eingangswelle E und das 
zweite elektrische Antriebsaggregat 32 in beiden Fahrbe- 
reichen die gleichen Drehzahlen haben. Dies entspricht 
hier insbesondere der Obersetzung des Ganges, welcher 



WO 2004/098935 



PCT/EP2003/011979 



-39- 

dargestellt ist mit offenen Schaltelementen Bl, BN und 
Kl. Fur einen derartigen Wechsel von einem Fahrbereich in 
den anderen Fahrbereich ist keine Beschleunigung oder 
Verzogerung der tragen Massen notwendig, wahrend zumin- 
dest das Moment des zweiten elektrischen Antriebsaggrega- 
tes 32 absolut verandert wird sowie seine Richtung an- 
dert. 

Fur den Fahrbetrieb sind einzelne Betriebsarten des An- 
triebsstranges ermoglicht, wobei diese Betriebsarten 
samtlich oder nur Teile der einzelnen Betriebsarten ge- 
nutzt werden konnen. Vorzugsweise erfolgt der Einsatz des 
Ant riebsst ranges 

als Stufenautomat, wobei jeweils eine Gangstufe ei- 
ne Betriebsart darstellt, 

als stufenloses Getriebe in einem ersten Fahrbe- 
reich, 

als stufenloses Getriebe in einem zweiten Fahrbe- 
reich. 

Weitere mOgliche Betriebsarten sind erf indungsgemaJi wie 
folgt ermoglicht: 

In Teilbetriebsbereichen maximalen Leistungsbedar- 
fes erfolgt ein Antrieb fiber die Brennkraf tmaschi- 
ne, das erste elektrische Antriebsaggregat und das 
zweite elektrische Antriebsaggregat. 

In Teilbetriebsbereichen, in welchen weder ein er- 
hohter Leistungsbedarf vorliegt noch eine Reopera- 
tion von Energie mittels der elektrischen Antriebs- 
aggregate erforderlich ist, erfolgt ein Antrieb 
ausschlieBlich iiber die Brennkraf tmaschine. 
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Zur Rekuperation von Energie, beispielsweise zum 
Wiederaufladen einer Batterie, erfolgt bei einem 
Antrieb uber die Brennkraf tmaschine eine Riickspei- 
sung der Energie uber das erste und/oder zweite e- 
lektrische Antriebsaggregat in die Batterie. 

In Teilbetriebsbereichen ist es weiterhin moglich, 
dass ein Antrieb Uber die Brennkraf tmaschine und 
ein elektrisches Antriebsaggregat, insbesondere das 
erste elektrische Antriebsaggregat, wobei dieses e- 
lektrische Antriebsaggregat zumindest teilweise von 
dem im Generatorbetrieb eingesetzten anderen elekt- 
rischen Antriebsaggregat, insbesondere von dem 
zweiten elektrischen Antriebsaggregat, gespeist 
ist. Hierdurch ist eine Entlastung der Batterie 
und/oder ein verlangerter Betrieb bei Beaufschla- 
gung der Batterie ermoglicht . 

Weitere mdgliche Betriebsarten sind das Starten einer 
Brennkraf tmaschine, insbesondere wahlweise alternativ o- 
der kumulativ mittels des ersten elektrischen Antriebsag- 
gregates (31) und/oder des zweiten elektrischen Antriebs- 
aggregates (32). Eine weitere m6gliche Betriebsart be- 
trifft die Nutzung des zweiten und/oder ersten elektri- 
schen Antriebsaggregates (31, 32) zur Rekuperation von E- 
nergie bzw. Ruckspeisung derselben in eine Batterie. An- 
dere mOgliche Betriebsarten ergeben sich aus den zuvor 
dargestellten Betriebszustanden a) bis e) . 

Eine Auswahl einzelner Betriebsarten erfolgt nach einer 
Fahrstrategie, welche insbesondere in einem geeigneten 
Steuergerat abgelegt ist. Die Fahrstrategie beinhaltet 
hierbei insbesondere eine Auswahl einer Betriebsart nach 
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einem Ladezustand einer Batterie, 

zumindest einem Umgebungsparameter wie eine Stei- 
gung, eine geodatische Hone, eine Temperatur o.a., 
einem Fahrzeugparameter wie beispielsweise ein Bela- 
dungszustand, eine Betriebstemperatur oder eine Be- 
triebsdauer des Antriebsstranges oder eines an- 
triebsaggregates, eine Betriebstemperatur oder eine 
Betriebshaufigkeit oder einen Verschleiftzustand ei- 
nes Anfahrelementes, einer Kupplung oder einer Brem- 
se, 

zumindest einer Bewegungsgrofie wie die Fahrzeugge- 
schwindigkeit oder die Fahrzeugbeschleunigung, 
zumindest einer von einem Fahrer abhangigen Gr6Ae 
wie eine Pedalbetatigung (Beschleunigungswunsch, 
Bremspedal), eine manuelle Betatigung (manuelle An- 
wahl unterschiedlicher Getriebeprogramme) und/oder 
ein ermittelter Fahrertyp 

einem Kennfeld, welches beispielsweise Wirkungsgra- 
de, Leistungsbilanzen, erzielbare Beschleunigungs- 
werte o. A. beinhaltet, 

einer a-priori vorgegebenen Betriebsstrategie, 



und/oder 



Emissionswerten (Brennkraf tmaschine oder Katalysator 
kalt/warm) , 

wobei es sich bei den vorgenannten Einf lussparametern urn 
einen aktuellen Parameter, zeitlich zuriickliegende Para- 
meter und/oder einen gemittelten Parameter handeln kann. 
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Patentans p ruche 

1. Antriebsstrang mit einer Brennkraf tmaschine und zwei 
elektrischen Antriebsaggregaten (31, 32), bei welchem 
zwischen einer Abtriebswelle der Brennkraf tmaschine (Mo- 
torwelle 15) und einem Abtriebselement (VE) 

zumindest in Teilbetriebsbereichen ein das An- 
triebsmoraent der Brennkraf tmaschine fiihrender ers- 
ter Leistungszweig sowie ein zweiter Leistungszweig 
vorgesehen sind, 

das erste elektrische Antriebsaggregat (31) in 
Teilbetriebsbereichen in Leistungsaustausch mit dem 
ersten Leistungszweig steht, 

das zweite elektrische Antriebsaggregat (32) in 
Teilbetriebsbereichen in Leistungsaustausch mit dem 
zweiten Leistungszweig steht und 

ein Summengetriebe (TE) vorgesehen ist, mittels 
welchem eine Obergabe der Leistung des ersten Leis- 
tungszweiges und/oder des zweiten Leistungszweiges 
an das Abtriebselement (VE) erfolgt, 

dadurch gekennzeichnet, dass 

die Leistungszweige 

in einer ersten Betriebsstellung unmittelbar mit- 
einander koppelbar sind, so dass die Leistungszwei- 
ge gemeinsam mit einem Getriebeglied (HE) des 
Summengetriebes (TE) in Antriebsverbindung stehen, 
und 

in einer zweiten Betriebsstellung iiber das Summen- 
getriebe (TE) miteinander koppelbar sind, wobei die 
Leistungszweige mit zwei Getriebegliedern (HE, SE) 
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des Summengetriebes (TE) in Antriebsverbindung ste- 
hen. 

2. Antriebsstrang nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, dass 

Kupplungen (KE, KG) vorgesehen sind, mittels welcher das 
zweite elektrische Antriebsaggregat (EM2) wahlweise 

in einer ersten Betriebsstellung (KE=X, KG=0) mit 
einem das Antriebsmoment der Brennkraf tmaschine 
fuhrenden Getriebeelement (Eingangswelle E) , 
in einer zweiten Betriebsstellung (KE=0, KG=X) mit 
dem Summengetriebe (TE) 
in Antriebsverbindung bringbar ist. 

3. Antriebsstrang nach Anspruch 2, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
das das Antriebsmoment der Brennkraf tmaschine und ggf. 
das Antriebsmoment des zweiten elektrischen Antriebsag- 
gregates fuhrende Getriebeelement (Eingangswelle E) mit 
einem Hohlrad (HE) des Summengetriebes (TE) antriebsmaliig 
verbunden ist. 

4. Antriebsstrang nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass 
in der zweiten Betriebsstellung (KE=0, KG=X) das zweite 
elektrische Antriebsaggregat (32) mit einem Sonnenrad 
(SE) des Summengetriebes (TE) verbunden ist. 

5. Antriebsstrang nach Anspruch 4, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
das Summengetriebe (TE) iiber einen Doppelplaneten (PE) 
verfugt, welcher mit dem Hohlrad (HE) sowie einem zweiten 
Hohlrad (NHE) in Antriebsverbindung steht. 
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6. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
das Sonnenrad (SE) mit einer Bremse (Bl) gehausefest an- 
bindbar ist. 

7. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
das Hohlrad (NHE) mit einer Bremse (BN) gehausefest an- 
bindbar ist. 

8. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
das Hohlrad (NHE) mit einer Kupplung (Kl) mit dem Sonnen- 
rad (SE) verbindbar ist. 

9. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
der Steg (PTE) des Summengetriebes (TE) mit dem Abtriebs- 
element (VE) antriebsfest verbunden ist. 

10. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
das Abtriebselement (VE) ein Eingangsglied eines nachge- 
schalteten Teilgetriebes (TA, TU) ist. 

11. Antriebsstrang nach Anspruch 9, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
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neben dem St eg (PTE) ein Abtrieb iiber das Hohlrad (HE) 
erfolgt . 

12. Antriebsstrang nach einem der Anspriiche 1 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, d as s 
das zweite elektrische Antriebsaggregat (32) in Teilbe- 
triebsbereichen vom Kraftfluss abkoppelbar ist. 

13. Verfahren zum Betrieb eines Antriebsstranges nach ei- 
nem der Ansprtiche 1 bis 12, 

wobei nach Mafigabe der Betriebsbedingungen des Antriebs- 
stranges (10) 

ein Start der Brennkraf tmaschine bei abgeschaltetem 
zweitem elektrischen Antriebsaggregat (32) und ge- 
Sffneter Kupplungen (KE, KG, KM) durch Beaufschla- 
gung der Brennkraf tmaschine mit dem Abtriebsmoment 
des 

ersten 

elektrischen Antriebsaggregates (31) erfolgt, 
ein Start der Brennkraf tmaschine bei geschlossenen 
Kupplungen (KE, KM) durch Beauf schlagung der Brenn- 
kraf tmaschine mit dem Abtriebsmoment des ersten e- 
lektrischen Antriebsaggregates (31) sowie des zwei- 
ten elektrischen Antriebsaggregates (32) erfolgt. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
nach Mafigabe der Betriebsbedingungen ein Start der Brenn- 
kraf tmaschine bei geschlossenen Kupplungen (KM, KG) durch 
Beaufschlagung der Brennkraf tmaschine mit dem Antriebsmo- 
ment des ersten elektrischen Antriebsaggregates (31) so- 
wie des zweiten elektrischen Antriebsaggregates (32) un- 
ter Zwischenschaltung des Summengetriebes (TE) erfolgt. 
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15. Verfahren zura Betrieb eines Antriebsstranges (10) 
nach einem der Ansprilche 1 bis 12, insbesondere gemaA An- 
spruch 13 oder 14, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
wahrend eines Fahrbetriebes nach Mafigabe der Betriebsbe- 
dingungen in Teilbetriebsbereichen ein Antrieb iiber die 
Brennkraftmaschine, das erste elektrische Antriebsaggre- 
gat (31) und/oder das zweite elektrische Antriebsaggregat 
(32) erfolgt. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, 

dadurch gekennzeichnet, dass 

in Teilbetriebsbereichen ein Antrieb ausschliefilich iiber 

die Brennkraftmaschine erfolgt. 

17. Verfahren nach Anspruch 15 oder 16, 

dadurch gekennzeichnet, dass 
in Teilbetriebsbereichen ein Antrieb iiber die Brennkraft- 
maschine unter Riickspeisung von Energie iiber das zweite 
elektrische Antriebsaggregat (32) in eine Batterie er- 
folgt . 

18. Verfahren nach einem der Anspruche 15 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, d'ass 

in Teilbetriebsbereichen ein Antrieb iiber die Brennkraft- 
maschine und ein elektrisches Antriebsaggregat (31; 32) 
erfolgt, wobei dieses elektrische Antriebsaggregat (31; 
32) zumindest teilweise von dem im Generatorbetrieb ein- 
gesetzten anderen elektrischen Antriebsaggregat (32; 31) 
gespeist ist. 



ein 



19. Gruppe von Antriebsstrangen, welche jeweils iiber 
dem Abtriebselement (VE) nachgeschaltetes Teilgetriebe 
(TA, TU) verftigen, mit 
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einer ersten Teilgruppe von Antriebsstr&ngen (Fig, 

5; Fig. 6; Fig. 7), 

welche eine Brennkraf tmaschine und zwei elekt- 
rische Antriebsaggregate (31, 32) aufweisen 
und 

bei welchen zwischen einer Abtriebswelle der 
Brennkraf tmaschine (Motorwelle 15) und einem 
Abtriebselement (VE) ein das Antriebsmoment 
der Brennkraftmaschine fuhrender erster Leis- 
tungszweig sowie ein zweiter Leistungszweig 
vorgesehen sind, 

bei welchen das erste elektrische Antriebsag- 
gregat (31) in Leistungsaustausch mit dera ers- 
ten Leistungszweig steht, 

bei welchen das zweite elektrische Antriebsag- 
gregat (32) in Leistungsaustausch mit dem 
zweiten Leistungszweig steht und 
bei welchen ein Summengetriebe (TE) vorgesehen 
ist, mittels welchem eine Obergabe der Leis- 
tung des ersten Leistungszweiges und/oder des 
zweiten Leistungszweiges an das Abtriebsele- 
ment (VE) erfolgt, insbesondere gemaJJ einem 
der Anspruche 1 bis 10, 
einer zweiten Teilgruppe von Antriebsstrangen (Fig. 
1; Fig. 3), fur welche zwischen die Brennkraftma- 
schine und das Abtriebselement (VE) im Einbaube- 
reich des ersten und/oder zweiten elektrischen An- 
triebsaggregates (31; 32) ein hydrodynamischer 
Drehmomentwandler (12) zwischengeschaltet ist. 



20. Gruppe von Antriebsstrangen nach Anspruch 19, 
dadurch gekennzeichnet, dass 
eine dritte Teilgruppe von Antriebsstrangen, bei welcher 
zwischen die Brennkraftmaschine und das Abtriebselement 
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(VE) im Einbaubereich des ersten und/oder zweiten elekt- 
rischen Antriebsaggregates (31/ 32) eine Anf ahrkupplung 
zwischengeschaltet ist. 

21. Gruppe von Antriebsstrangen nach Anspruch 19 oder 20, 
dadurch gekennzeichnet, dass 
es sich bei dem Sununengetriebe (TE) um einen eingangssei- 
tigen Planetensatz des Teilgetriebes (11) handelt. 
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IPK 7 B60K 



Recherchierte aber nicht zum Mindestprflfstoff gehdrende VerdffentBchungen, soweit diese unter die recherchierten Gebiete fallen 



Wahrend der inlernationalen Recherche konsultierle eiektronische Datenbank (Name der Daten bank und evtl. verwendete Suchbegriffe) 

EPO-Internal , WPI Data, PAJ 



C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 



Kalegorie* 



Bezeichnung der Verdffentlichung, soweit erforderiich unter Angabe der in Betracht kommenden Telle 



Betr. Anspiuch Nr. 



DE 196 06 771 A (BAYERISCHE M0T0REN WERKE 
AG) 28. August 1997 (1997-08-28) 
in der Anmeldung erwahnt 
Spalte 2, Zeile 28 - Zeile 56 
Abbildungen 1-3 

DE 199 10 299 C (DAIMLER CHRYSLER AG) 
19. April 2001 (2001-04-19) 
in der Anmeldung erwahnt 
Abbildungen 5,6 



US 6 527 659 Bl (KLEMEN DONALD 
4. Marz 2003 (2003-03-04) 
das ganze Dokument 

US 6 358 173 Bl (KLEMEN DONALD 
19. Marz 2002 (2002-03-19) 
das ganze Dokument 



ET AL) 



ET AL) 



1,5-12 

13,19 

1,5-12 

13,19 
1,13,19 

1,13,19 



□ 



Weitere Verdffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu 
entnenmen 



Siehe Anhang Patentfamilie 



° Besondere Kategorien von angegebenen Veroffentlichungen : 
•A- Veroffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definlert 
aber ntcht als besonders bedeutsam anzusehen 1st ™ m "> n * 

alteres Dokument, das ]edoch erst am oder nach dem inlernationalen 
Anmeldedatum veroffentlicht worden 1st ■ aien 

V foS? nt,lchu ? 9, dIe QefS™ 1 Ist . e| nen Priorltatsanspruch zweifelhaft er- 
schemen zu lassen, oder durch die das Verdffentllchungsdatum einer 
anderen im Recherchenbericht genannten Veroffentlichung beleSt werden 
a^sgefShrtf "* e ™ besonderen Grund angegeben 1st (wie 

"O* Veroffentlichung, die sich auf eine mOndllche Offenbaruna 
■p- vtff«?Sli!2S ,ng, 5 lne A " ssle ! ,un 9 Oder andere MaBnahmen bezlehl 
v ^offentIi^ung dievordeminternatlonalen Anmeldedatum, aber nach 
dem beanspruchten Prioritatsdatum verSffentlicht worden 1st 



' T ' S ^?HJ?o£ e ^K!i? 9 ' dIe naph dem internationalen Anmeldedatum 
oder dem Prioritatsdatum veroffentlicht worden 1st und mil der 
Anmeldung nicht koJIidiert, sondern nur zum Verstandnis des der 
^^ea^^Sen^^^^ Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden 

■X- Ver5ffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann allein aufgrund dieser Veroffentlichung nicht als neu oder auf 
erfindenscher Tatigkeit beruhend betrachtet warden 

"V Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erflndunq 
kann nicht als auf erflnderischer Tatigkeit beruhend betrachtet 
werden, wenn die Veroffentlichung mit elner oder mehreren anderen 
rt£2T 525? n U n 9 e " dfe f er Kategorie in Verbindung gebracht wird und 
diese Verbindung fur einen Fachmann naheliegend 1st 

Ver6ffentllchung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist 



Datum des Abschlusses der Internationalen Recherche 

3. Februar 2004 



Absendedatum des Internationalen Recherchenberichts 



11/02/2004 



Name und Postanschrift der Internationalen Rec^-chenbeharde 

S lroj SS?S?5? en f aml ' P B - 5818 Patentlaan 2 
NL - 2280 HV Rijswijk 

Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl, 

Fax: (+31-70) 340-3016 



Bevollmachtigter Bediensteter 



Wlsnicki, M 
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IKITFRM ATIHM Al CD DCrUCD^UCMDCDinuT 

im i crxiNM i lUlMMLtK KtUntKOncNDcKICHT 


Intematfona^^Aklenzeichen 

PCT/E^3/11979 


im Recherchenbencht Datum der Mitgliedter) der 
angefuhrtesPatentdokument | VerfiffenUichung PatentfamOie 


Datum der | 
Ver6ffentllchung 


DE 19606771 A 28-08-1997 DE 19606771 Al 


28-08-1997 j 



US 6527659 



JP 
US 



2000266138 A 
6302820 Bl 



Bl 04-03-2003 KEINE 



26-09-2000 
16-10-2001 



US 6358173 Bl 19-03-2002 KEINE 



